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【所長】 経済貿易研究所の年報で、今年から新しい
企画として座談会を持ちたいと考えています。毎
年、定期的にこういう形で行われることが理想で
す。と申しますのも、大学の学部にはやはり固有の
学問的歴史というものがありますが、今まで神奈川
大学経済学部にはそういう学問的歴史をどこかでま
とめるような場がありませんでした。今回、こうい
う形で神奈川大学経済学部のそれぞれの部門が、ど
ういう学問的歴史を持ってるかということをお聞か
せいただきまして、これから入ってこられる後輩の
方々も含めて、それぞれの部門の学問の歴史を振り
返る場を設けたい、これが座談会の趣旨です。
今回は、物流に精通しておられる３人の先生に来
ていただきました。忌憚なくご議論いただきまし
て、いかにこれから若手に期待するか、ということ
を含めましてお話しいただければと思います。よろ
しくお願いいたします。
リスクに対する２つの視点
【司会】 本日の座談会テーマは「リスクと物流」と
いう非常に大きなものになっています。当然のこと
ながら、「リスクと物流」について論点の絞り込み
から始めないと、とても話を進められないと思いま
す。そこで、中田先生にそもそも物流におけるリス
クとは何かというところを提起していただいたうえ
で、どの辺りに論点を絞るか考えていきたいと思い
ます。中田先生、お願いします。
【中田】 われわれの物流の分野で言うならば、物流
におけるリスクは、２つの領域に整理されます。１
つはマネジメント上のリスクです。マネジメント上
のリスクとは、例えば何かの事情で在庫計画、また
は配送計画に齟齬を来すようなことです。災害だと
か交通問題、道路状況だけでなくて、例えば販売予
測の違いであるとか、それから在庫計画が狂ってる
とか、販売計画、生産計画なんかがうまくいかない
っていうのも、当然このリスクの中へ入れるべきで
しょう。それから道路交通法なんかを含めた政策的
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なものの変化というのも、当然リスクになって絡ん
できます。CO２削減のための何らかの公的な規制が
絡んでくれば、それも入ってくるでしょう。
３・１１の災害によって、例えば部品の調達ができ
ないだとか、東京なんかで買い占めや物不足のよう
なのが起こってしまうという問題も、マネジメント
上のリスクに関わるものと捉えてよいでしょう。
物流には以上のマネジメント上のリスクのほか
に、社会的リスクともいうべきものがあります。物
流はライフラインという一面も備えています。例え
ば自然災害であるとか、ストが起こったとか。それ
から税制、環境条件、世界経済のようなものも絡ん
でくると思うんです。社会的リスクとは、そういう
大きな部分から見た、つまりわれわれ国民や消費者
に対して、物資が適当に供給できないような状態を
考えたときのリスクです。
ですから、災害だけにとらわれず、いろいろな意
味でうまく物流が機能しないというような状況を起
こす原因、またはその結果をリスクと言うというふ
うに言うわけです。けれども、マネジメントではリ
スクマネジメントという言葉を使いますが、社会的
にはあまりリスクマネジメントとは言わないと思い
ます。いずれにせよ双方に横たわってる問題とし
て、例えば災害時には特にそうですが、社会的に非
常に大きな問題を起こすし、同時に企業でもそれに
よって在庫計画が狂ってきたり、物流上の損害が起
こったりということがあります。
ただし、災害というのはそう頻繁に起こるもので
はなく、全国的に広い地域で起こるものでもありま
せん。実際には今回、経済産業省は拠点の分散を言
いまして、企業がそれぞれ今まで集約してた拠点を
分散したほうがいいということを提言しています。
その代わり今度は効率的に見てどうなのかという点
については複数の企業が分散した拠点を共有し、共
同利用するっていうような形がいいんじゃないかな
んていうことを考えていたわけです。
とはいえ、僕がある委員会で聞いた話によると、
あるメーカーさんは、東北に今回の地震で被害を受
けた拠点があるんですが、分散する気は全然ないと
いうことを言ってました。そのメーカーの方は、自
分のところの拠点の耐震化と、周りからの影響を防
止する方法を考えて、４日ぐらいで復興するような
形に持っていくというような方向にしたいと言って
いました。現在の拠点においてせっかく集約して効
率的な物流ができてるのに、分散してしまうとまた
効率が悪くなる。効率が悪いというのは、これから
ずっと費用を発生させるわけですから、むしろ災害
が起きたときに対応したほうがいいんじゃないかと
いう考え方です。
これから多分２つの考え方に分かれてくるだろう
と思うんですけど、リスクという問題を取ったとき
には、これはこうだからこれはこうだと、簡単に言
えない部分もあるような気がします。
在庫とリスク対応
【司会】 それでは、震災に絡んだリスクというとこ
ろでもって、話を進めさせていただきたいと思いま
す。リスクの内容についてはかなり限定していただ
きましたので、実際に起きたさまざまな出来事をふ
まえて、今回の震災で何を最大の問題として取り上
げなければいけないのか。リスクとして一番大きか
ったのは、一体何なのかということですが、そこら
辺はどうなんでしょうか。齊藤先生、お願いしま
す。
【齊藤】 物流にとっては、いかに在庫を持たない
で、在庫コストを削減して、スピーディーかつス
ムーズに物資を届けるかということが、至上命題だ
ったわけです。そういう形で企業もいろいろな努力
をしてきました。そのように在庫を持たないで運営
する効率性というのを競ってきたわけです。
ところが大震災になりますと、これが１８０度ひっ
くり返ってしまって、いわゆる在庫を持たないこと
のリスクが発生しました。在庫を持たないがゆえ
に、サプライチェーンが寸断されて生産が止まって
しまう、流通が止まってしまって、物の販売が止ま
ってしまった。そうしますと、自然災害における有
事という状況と、通常の状況は全く違い、今問われ
ているのは、そのような有事の際に物流のシステム
がどう対応をしたらいいのかになってくる。
【司会】 ありがとうございます。同じ問題につい
て、八ッ橋先生、いかがですか。
【八ッ橋】 今回の東日本大震災だけを考えたとき
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に、印象に残っているのは、救援物資を送るための
物流において幾つかの問題が起きているということ
です。いかに効率的にうまく運ぶかという企業経営
における考え方や手法といったものが、どうもその
状況ではうまく活用されていないなと思いました。
たしかに突発的な数日間のこととはいえ、物流活動
について企業の持っているノウハウがうまく活かせ
るのではないかということです。
また、企業のマネジメント上のリスクであれば、
それをごく稀に発生する特別なものとしてとらえる
のか、それともやはりリスクマネジメントの対象と
して分散化するのかが問題となります。集中か分散
かという大きな命題の中で議論が行われてきてい
て、それに関しても両者それぞれの考え方がかなり
明確に示されてきているように感じます。どちらか
が正解ということではなくて、企業戦略の方向性が
分かれてきているという点に関心を抱いています。
【司会】 お話を伺ってると、一方では当然、在庫ゼ
ロで効率を追求するという日常の要請があり、もう
一方では在庫に少したるみを持たせておくという方
向がある。それに対する対応として両方やれという
のはなかなか難しい問題だと思うんですけど、各企
業では何を基準にして対応を考えるのでしょうか。
【齊藤】 在庫を持たないという点で言いますと、ト
ヨタのジャストインタイムが有名ですが、今回注目
されたのはトヨタの震災後の対応ですね。いわゆる
サプライチェーンが寸断されるという状況になりま
すと、在庫を持たなければ部品が調達できなくて、
生産がストップしてしまいます。これを人によって
はジャストインタイムの仕組みの脆弱性だというふ
うに言うことがあります。しかし、やはり象徴的だ
ったのは、今回もトヨタはジャストインタイムそれ
自体は堅持していくとしています。それ自体は正し
い方向なんだととらえています。
それとは別に災害時の対応という点で言います
と、リスクマネジメントと呼ぶのか、災害時の対応
をしっかりしていく必要性があるんだということも
を言っています。これは非常に象徴的であると思う
んですね。実際にどうするのかというと、トヨタが
やっているのはサプライチェーンが寸断して生産が
停止したことに対して、どこにボトルネックが生じ
ているのか、具体的にどの部品の生産が止まってる
のかというのを突き詰めるということです。自動車
産業は、組み立てにおいて下請けが何重にもなって
ます。一次下請け、二次下請け、三次下請けとなっ
ているところを、どこが問題なのかを速やかに調べ
て、それを明らかにするということです。
具体的な数字で言いますと、震災から１週間後に
調達の支障のある部品すべてをリストアップしたと
ころ、当初は５００品目あった。それが４月で１５０品目
に減少して、５月には３０品目へ減った。そういう形
で供給に問題のあるところを見つけて、そこを個別
に問題を解決するということをやったということで
す。このようにして、従来のジャストインタイム方
式は堅持したということです。そういう点で言う
と、在庫の持ち方はそのままにして、サプライチ
ェーンの問題点を速やかに明らかにするという考え
方です。
ほかの経済界の意見で面白いなと思うのは、ジャ
ストインタイムのシステムを使ってるからこそ、問
題がどこにあるのかが速やかに分かったと言うんで
す。そこを集中的に改善することができた。
具体的にトヨタの場合でも、東北の部品メーカー
に対して大量の人間を送って、早期に生産の回復と
いうことを目指しているわけですから、そういった
形で非常時の対応を行っているということです。３
万点の部品を持って、いかに効率的に組み立てるか
というのが自動車産業の仕事ですので、在庫という
点でいうと、従来のジャストインタイムの仕組みを
堅持することのメリットというのは大きい。ですか
ら、こういう考え方になっているといえるでしょう。
自動車の場合はそうですが、例えば他の電子部品
などの場合ですと、やっぱり在庫の持ち方を変えて
います。どう変えているかというと、１つの基準
は、震災が起きて工場で生産が復帰するまでどのく
らいかかったかを基準として、例えば１カ月で回復
するということであれば、１カ月分の在庫を持つよ
うにする。そうすることによって、非常時に対応で
きることを経験したので、在庫の持ち方を今までと
は違って倍増させた、という企業も出ています。や
っぱりそこは取り扱う部品の数によって、企業の対
応も当然異なってくると考えられます。
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サプライチェーンと在庫の分散
【司会】 部品点数に応じて在庫の量の調整があり、
自動車のように非常に部品数が多いところでは、サ
プライチェーンの組み替えみたいなものを瞬時にや
るための努力がなされていくということですね。
今、サプライチェーンという言葉を特に強調され
ましたので、ここで話をしてみたいのですが、サプ
ライチェーンを組み替えるというのは理屈では非常
に整然と考えられるように思います。災害によって
今まで生産していた企業が一時的に稼働できなくな
ると、その部分をどこかで埋めるという形になりま
すよね。短期的には既存の下請け企業に、それまで
以上の負荷をお願いするというふうになると思うの
ですが、日本の企業を全体的に見た場合、基本的に
可能だと考えていいのでしょうか。
【中田】 それについて、すぐに備蓄を言い出すんで
すよ。阪神淡路大地震の直後に、関西のある有名な
商業学会の先生がテレビに出てきて、「備蓄が必要
だ」と言ってました。僕は「生活物資の備蓄は必要
でない」という立場ですから、そのときには後で反
論したんです。というのも、現在の日本の状態で言
えば、物資はあるわけです。災害が日本全体で起こ
れば別ですが、ある拠点で起きた場合、そこに必要
な物資というのは、今回もすぐに集まってきたんで
すよね。実際、３月１１日や１２日にはすでに仙台から
山形に向かってバスが走ってました。
太平洋側の八戸から小名浜に至る港がどうなって
るかという資料によると、３月１５、１６日にはほとん
どの港がもう一部供用しているんです。遅れた所で
も、例えば大洗港が３月２４日、茨城港が３月２０日で
いずれにせよ２週間ぐらいの間に動き始めてるんで
すよね。
日本海側の港は、どこも前月の倍ぐらい荷物が動
いてる。空港もほぼ１ヵ月ぐらいで大体解決されて
るわけですよね。そうすると問題は、東京なり関西
のトラックが仙台、東北のほうへ行った場合、その
行った先に燃料がないから帰って来れなくなるとい
うことでしょう。そのためにトラック業者が断った
っていうのが社会問題になってましたね。現地の軽
油を確保するのが難しいんで、行くことは行けても
帰ってこれないというわけ。だからそういうような
問題をどうするかという課題があります。それから
激甚災害地にある企業や商店に対して物を届けると
いうのは当然大きな問題だけど、全体のサプライチ
ェーンについては、企業はそれほど大きく考えてな
いと思っています。つまり、サプライチェーンを変
えなきゃいけないとは思ってないということです。
生産工場を東日本と西日本と２ヵ所に分けるって
いうのは、サプライチェーンの変更ではなく、単な
る生産拠点を１つ増やしただけの話であって、サプ
ライチェーン変えてるとは思えないんですよね。企
業としては、例えばいつ起こるか分からない事象の
ためにいろいろな準備をするよりも、その発生から
１週間以内に復旧するような体制を準備できていた
ほうが、はるかに損害は少ないだろうというふうに
思ってるんです。だから僕の聞いた範囲で言うと、
サプライチェーンそれ自体を大幅に変えますなんて
いう意見は、どの会社の人からも聞きませんでし
た。それは国の場合でもそうだと思うんですよ。
【司会】 新聞等には日本の部品が海外に供給できな
いという記事が出ていて、国際的に構築されている
外国企業のサプライチェーンから外されるのではな
いかという話もされていましたが、それについても
特に心配する必要はないんでしょうか。
【齊藤】 一時的な動きでまた元へ戻ってくると思い
ます。数字上は、明らかに戻ってきています。いず
れにせよ、日本企業の国際競争力は決して落ちてい
ません。
【司会】 先ほど出てきました幹線道路や鉄道、港湾
といったところの、災害時におけるリカバリーにお
いて、政府の立場から見たときに何か問題は認めら
れるんでしょうか。
【齊藤】 災害からの回復・復旧という点で言います
と、一般には、東北地方で交通インフラに関する復
旧は、比較的スムーズにいったと言われています。
先ほど、中田先生のほうで港湾の回復が非常にス
ムーズだったというお話がありましたが、インフラ
部分の回復は東日本震災後、比較的早かったという
ことです。例えば道路の場合は１週間以内で９０％、
港湾だと２週間以内に９０％、空港ですと１週間以内
に回復したと言われてますよね。
インフラ部分の回復は比較的スムーズで、だから
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運ぶこともできたんですけども、それとは対照的だ
ったのは、先ほど議論したサプライチェーンの問題
です。企業が物を生産したり、流通したりするため
の企業内のマネジメントがうまくいかないので、商
品供給が滞ってしまった、製品が生産できなくなっ
てしまった。どちらかというと、インフラ部分では
なくて、企業側の活動に問題があったと言われてい
るようです。
【司会】 その場合、先ほど例に挙がっていたトヨタ
は成功例で、ほかの企業とは違うということでしょ
うか。
【齊藤】 そうなんですよね。
【八ッ橋】 分散しておけば安全だというのを受け入
れるかどうかが大きな問題で、中田先生の話は分散
させる必要はないということだろうと思います。大
きな災害の発生リスクっていうのは、計算上であれ
ば極めて低い。発生したその時に対応すればいいっ
ていう考え方と、やっぱり分散させておこうってい
う両者が併存していますね。そのどちらにももっと
もな理屈がある。
【司会】 それに加えて、先ほどの話では部品の点数
という話が出てきます。
【八ッ橋】 齊藤先生の話にあったように、自動車で
いえば、部品の点数が多くてサプライチェーンが長
いため、全体の管理が難しいから分散したくなると
いうことです。一方、部品のサプライヤー側から考
えると、確かに集中しているリスクはあるんだけ
ど、分散させるということは部品を標準化するとい
うことになる。そうなれば自社の競争力が失われて
しまうので、極力分散されたくない。メーカー等の
買い手側からするとリスク分散するためには、標準
化もやむを得ないということにもなる。
今回の震災の影響で日本の自動車会社が困ったの
は、部品のレベルでも自社に特殊な仕様の部品を使
っているものが多いということです。それは細かな
部分まで製品を差別化したいからですが、この差別
化することの魅力や誘惑をどこまで下げられるかが
リスクを減らす鍵になりそうです。とはいえリスク
対応を優先すると、パソコンのようにどの企業でも
同じようなものができてしまうということになる。
そのような状況を受けられるかどうかが大きな課題
となっています。
【司会】 企業にとってまさに生命線に触れるわけで
すね。
【八ッ橋】 そうですね。サプライヤーからしても、
何らかの理由で自社の部品を供給できなくなってし
まうことは、基本的な社会的責任を果たせていない
と考える企業が多いでしょう。その意味では同じよ
うな製品を作ってる企業があったほうが望ましいと
言うでしょうが、その結果として自社の存在意義が
薄らぐわけです。さらに国レベルでみた場合でも、
供給元が日本国内から流れ出てしまう可能性もあ
る。
復旧とロジスティクス
【中田】 ある紙の商社があって、阪神淡路大震災の
時に大阪の倉庫が完全に壊れてしまいました。とこ
ろがこの会社は東京に大型の拠点を持っていて、そ
こに在庫があったので対応できました。他は札幌、
仙台、名古屋、大阪、福岡と拠点がありますが、そ
こには大体、１週間分ぐらいの在庫持ってるだけで
した。あとはもう東京の大型のところにまとめて持
ってるんです。
それで今回は仙台が動かなくなりました。そうし
たら東京から移送してくる。仙台は別にそこで動か
なくても、ゆっくり直せばいい。ちょっと輸送距離
は長くなるけども、東京から１日で行っちゃうか
ら、それをやっておけばいいと考えている。もし東
京が被害に遭ったらどうするかっていう問題になる
けども、それでも他の拠点で１週間分ぐらいの在庫
を持ってるわけだから、東京が１週間で復旧できれ
ば、それでいいわけです。だから、やり方を変えよ
うとは言わないですよね。僕は、企業というのはそ
ういうものじゃないかと思ってるんだけども。
【齊藤】 BCPが、最近注目されてます。これは Busi-
ness Continuty Plam、事業継続計画です。ビジネ
スとしていかにスムーズに回復できるのか、リスク
をあらかじめ検討しておく。そして、起きた場合に
はどう対応するのか計画をあらかじめ練っておくの
が BCPであり、それを今、盛んにやりなさいとい
うことを言ってます。ところが実際は、計画をつく
っても、その計画どおりに想定した災害が発生する
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とは限らないので、実際は使い物にならないという
話はよく聞きます。
【司会】 それでも万が一の備えとして、やっぱりそ
れは準備しておくべきだということになりますか。
【中田】 笑い話みたいだけど、コンビニなんか災害
地ですぐに復旧するんです。小売店は復旧するんで
す。そうしたらある小売業の人が、どうしてわれわ
れはすぐに営業ができるのに、メーカーはなかなか
再開できないのかと言うから、それはおたくは仕入
れた商品でやってるんだからできると。メーカーは
部品が１個足りなくなりゃ、それだけでもう動かな
くなりますから。だからコンビニでおにぎりを並べ
たといったら、みんながばーっと買いにいったよ
ね。建物は駄目になったから、店先で売ってた。そ
れでも小売店は開いてることになるわけ。
ところがメーカーになると１つ部品が足りないだ
けで、もう動かなくなっちゃう。だからちょっと見
方が違うじゃないのっていう話をしたんだけど、そ
ういうふうに話がごちゃごちゃになって、一緒にな
っちゃうんです。だからインフラが整備されて幹線
は動いてるのに、どうして末端の被災地に物資が行
かないのかっていう話にもなるわけでしょう。それ
を一緒に議論されたら大変ですよ。
【齊藤】 今、小売業の話が出ましたけど、小売業の
記事を読んで面白いと思ったのは、総合スーパー系
のコンビニが他のコンビニとくらべて、災害時の商
品を調達する力が強かったことです。総合スーパー
でも、イトーヨーカドーとかイオンは、商品調達に
非常に優れていた。なぜ優れていたかの理由が、実
はプライベートブランドの商品を比較的多く持って
いたということです。プライベートブランドの場
合、メーカーにつくらせた上で買い取りますので、
自分のところで在庫を持っています。その在庫をは
かせることによって、店舗に十分に商品を供給でき
た。そういった対応の違いというのが鮮明に出まし
た。
【中田】 幹線物流は大体、計算できるし、商品も今
の話から言うと、１週間分ぐらい持ってれば、どう
にか元へ戻るのが分かってる。だけど問題は激甚災
害地をどうするか。これ、いまだにまだ完全に戻っ
てきてないでしょう。僕は激甚災害地に対する物流
の問題っていうのは、切り離して議論すべきだと思
ってるんですけど。
【齊藤】 地方自治体が救援物資を受け取る場合を考
えてみましょう。普通の企業ならば、倉庫に保管
し、品目別にロケーションを決めてうまく保管する
わけです。自治体はそういうノウハウを全く持って
いないので、受け取ることは受け取りますが、ただ
単にどこかの倉庫か、あるいは体育館に山積みする
ことになります。そうすると、その山から必要な物
を探して、取り出して、配送することができないと
いうことになってしまいます。物流のノウハウを自
治体が持ってないがために、あるいは自治体に対し
て民間企業がサポートする仕組みがないために、救
援物資がそこで滞ってしまいます。
【中田】 やっぱり物資が来ちゃうと忙しいから全
部、ばんばん隅から置くんでしょうね。ちょうど作家
が資料を書斎にばーっと置くけども、どこの何を探
していいか分からないっていうのと同じでしょう。
ということは、その地域でそういう専門の人が最
初からいてくれたら、うまくいったんでしょうけ
ど。
【齊藤】 そうですね、物資を置いたときの管理がで
きてないですね。ただ置いておくじゃなくて、何が
欲しいのか、あるいはどこにあるのかというのが分
からない。そうすると例えばその品物を探すだけ
で、すごく時間かかってしまって、１日でできる作
業量が極端に少なくなってしまう。そうすると、本
当に必要なところにうまく持っていけないというこ
とになります。
【八ッ橋】 民間でそのような能力を持っている所は
たくさんあるわけですから、緊急時のためのリスク
マネジメントとして、そういった企業と密に関係を
つくっておくことができないだろうかと考えますが
いかがでしょう。こういった救援活動を企業側にま
かせて自発的にやってもらうというのでは十分な対
応ができないわけですから、事前に仕組みとしてつ
くっておかないといけないと思います。
【中田】 いけない。そうです。会社の仕事をおっぽ
り出して、ボランティアで向こうへ行かれちゃった
ら、会社も困るものね。
【齊藤】 もう一方で地方自治体側の災害時のリスク
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マネジメント、災害対策の１つとして、言ってみれ
ばロジスティクスの必要性を明確に意識しておく必
要があります。災害地という最前線にいかに必要な
物資を供給するかという仕組みの問題ですから、そ
れはやはり基本的にはプロでやったほうが効率的に
いいに決まってます。災害対策の１つとして、そう
いうロジスティクス的なところを、民間の業者とあ
らかじめ契約するとか、そういうときには必要な体
制を整えておくことが、大事になります。ただ単に
企業側の協力に期待するというのは、単純に自治体
の怠慢なのかなという気がします。
それでも、企業からしても、当然、自分のところ
の事務所やドライバーも被災してるでしょうし、そ
れから今回の震災ですと、燃料の調達というのが非
常に難しかったという問題もありました。特に被災
地に関しては、供給体制も寸断されたわけです。い
ずれにしても物流業者にとっても当然、被災してリ
スクを持ってるわけですから、なかなか大変です。
リスクと港湾機能
【司会】 福島への物の輸送はもう完全に回復してる
んですか。原発事故の直後はトラック運転手が怖い
からと言って、運ぶのを拒否したようですが。
【齊藤】 福島かどうか分かりませんけど、例えば物
流業の経営者の話を聞きますと、復興するのはもう
目に見えてるわけですね。そうすると、そこに新し
いビジネスチャンスがあるのは明確です。ましてや
競争相手もいないわけですから、物流業でネット
ワークを拡大したいという事業者にとってみれば、
かなり注目して見てます。やはり企業家は、こうし
た視点で見てるんだと思いますね。
【中田】 あるトラック屋の社長さんと９月に会った
ら、今はもう東北向けの資材と、それから産業廃棄
物を持ってくるんで、来年以降も仕事はあるだろう
と言ってた。むしろ東北向けの復興需要というの
か、後片付け需要のような形で、物流業から言うと
仕事はあるんじゃないですか。鉄道なんか今が完全
にチャンスだと思ってるものね。
【司会】 新しく敷設するということですか。
【中田】 いや、違います。例えば、太平洋側の港湾
と日本海側の港湾をうまく２つペアにして、ペア
ポートのようなものにしようという考え方が国交省
にあるんです。そうしたら JR貨物が乗ってきて、
その２点間で鉄道輸送を整備したいと言い出した。
まだどこの港と決めてるわけじゃないですが、や
りましょうって。例えば仙台と酒田港、それから秋
田、酒田、新潟、伏木富士というふうに港があるわ
けなんで、そこと太平洋側の港をペアにして、こっ
ちに何かあったときはこっちに着ける。こっちにな
んかあったとき、こっちに着ける。それでその間を
最短距離で結ぶという、そういう構想です。
【齊藤】 そういう点で言いますと、阪神淡路大震災
のとき、神戸港はあれでダメージを受けて、その間
に貨物が釜山等へ逃げてしまった。港湾のファシリ
ティーとしては回復したんだけども、その失地を回
復することはできなかった。そういう点で言います
と、神戸港は失敗した事例だと言われてますが、こ
の点ではどうでしょうか。
【中田】 神戸港はそのときまでコンテナで日本一だ
ったでしょう。トップだったでしょう。あれは結
局、神戸港から荷物を出していく、または神戸港で
受けるっていう企業が、陸上に必ず拠点を置くじゃ
ないですか。その拠点を例えば釜山に持っていくっ
ていうふうになれば、陸上拠点も変わっちゃう。神
戸が元に戻ったからこっちへ戻ってこいというわけ
にいかないから、だから神戸港のはかなり釜山へ行
ってしまった。港っていうのは陸上の OD（オリジ
ン＆デスティネーション）と一体だから、港だけ整
備すればそれで済むっていうものじゃない。だから
僕はよく新潟、日本海側の港湾で、ただで建物造っ
てやれ、置いてやれって言ってる。ただで造って土
地もただ。あなたにあげますよと言えば、企業がそ
こへ来てくれる可能性がある。
【齊藤】 寄港頻度はどうなんですか。日本海側とい
っても、コンテナ船の頻度は週に１本程度でしょう
か。
【中田】 本船が本当に週１本じゃ駄目でしょうね。
横浜とか神戸を使うっていうのは、本船が随分来て
くれるからなんでしょうけどね。だから、陸上の立
地の分と併わせて考えないといけないんで、単に中
朝ロ国境から日本海側の港っていうのは近いから、
そこで輸送すればいいだろうっていう発想はできな
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い。だって、日本の空港から沖縄に行くのに、直接
行くよりは仁川へ１回飛んで、仁川から沖縄へ入っ
たほうが安くなる。国際線だから、べらぼうに安い
でしょう。船もそうだけど国際輸送の運賃は、国内
輸送に比べてべらぼうに安いでしょう。だから仁川
使ったら両方が国際輸送になるけど、神戸港をハブ
にしてフィーダーで日本の港へ持っていくと、こ
れ、内港海運になっちゃうから値段が高い。
これからのリスク対応
【司会】 最後に物流における東京の位置付けという
話についてお聞きします。今後３０年以内に７０％の確
率で、関東大震災がもう１回起きるという話もあり
ますが、その場合でもやっぱり大丈夫ですか。先ほ
どの話だと１週間か１０日で大体元に戻るということ
でしたが。
【中田】 東京はあまりつくってないもの。東京に工
場ないでしょう。
【齊藤】 首都圏の巨大な人口を抱える地域の生活を
支えるという点で言いますと、そこに消費する品物
を供給する体制があります。具体的に言うと、環状
線沿いにいろいろな物流施設があって、そこを経由
して、首都圏内に商品が運ばれる。恐らく大規模な
地震があった場合には、当然、東北と同じようにそ
ういった物流施設も被災しますので、やはり同じよ
うに商品の供給が滞ってしまう。そういう点で言う
と、消費物資が東京都内や横浜のお店からしばらく
なくなってしまうということは起こると思います。
ただし今回、東北で大規模な経験をしてますの
で、大体どのくらいで必死にやれば回復できるかっ
ていう学習はしてると思います。たしかに首都圏の
ダメージは大きいかもしれませんけど、その回復も
急速にやれるのではないかと思います。
【中田】 僕が勤めていた食品メーカーは、東京の中
の工場は烏山に１ヵ所あるだけなんです。あとは茅
ヶ崎、戸田橋、市川、それから茨城県の石岡にある
んです。原料は全部地方のほうから来るわけ。とい
うことは、烏山が大きな被害受けても、ほかが使え
る。戸田橋が駄目になったとしても、ほかが使える
っていう形にはなっている。これは災害のためにや
ってるんじゃなくて、そういうふうに商品を供給す
るのが物流上、一番効率がいいからやっている。だ
けどそれはそのまま災害対策にもなっている。
とはいえ、被災地に物資が入っていけなければい
くら周りでつくったって意味がない。それをどうす
るかといえば、アメリカ軍みたいにヘリで行って、
何でも上からばーっと落とすのが僕はいいんじゃな
いかと思う。新聞報道では要らないものも入ってた
って言うけど、そんなこと言ってても仕方ないんで、
もうぼんぼん何でも落としていけばいいんだよね。
【司会】 被災者が受け取れるような場所にちゃんと
落ちますか。
【中田】 もうどこでもいいんですよ。当然、リスク
は歩留まりで行くわけだ。１００万個落とせばそのう
ち２万個使われるって、それでいいわけだし。最初
の１週間ぐらい、それやってもいいんじゃないかと
思ってる。災害地に対してもうとにかく無差別に何
でもいいから落としていく。それを要らない物を送
っただとか、本当に欲しい物が来ないだとかいうこ
とを言う。災害地にチューインガム送ってどうする
んだなんて言うけど、そんなの、いいじゃない。
難しい話ですが、やっぱり整理していって語らな
きゃいけないと思っていることは、インフラをどう
回復するかっていう問題です。そういうのを全部や
っていった上で、物流全体がどうなるかというふう
に考えないといけません。これから多分、さまざま
な関係者が整理し始めると思うんです。阪神淡路大
震災の後、平成７年に経済企画庁が、これから先、
地方自治体はどうしたらいいかっていう報告書を作
ったんです。これに委員で入ってたんだけども、こ
ういうのはこれからできてきます。そういうような
形で少しずつ、少しずつ、先へ進んでいくでしょ
う。災害がなくなるなんていうことはないと思うけ
ど、それにもしダメージがなければ、災害と言わな
いでしょう。
立川談志が言ってたけど、「人のうちが燃えるの
が火事で、自分のうちが燃えるのは災難だ」という
が、どれぐらい、これのレベルが進んでいくか。ま
た災害が起こると、また新たな人たちが新たなこと
をばーっと言うからね。１回落ち着いてまとめない
といかんだろうと思ってるんですけどね。難しいで
すよ。
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